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GRANDES AVIONES DE COMBATE 


Gracias a su velocidad 
supersónica y a sus alas de 
geometría variable, la 
maniobrabilidad del B-1B 
es más parecida a la de un 
caza que a la de un 
bombardero. 


trumentos analógicos y digitales y panta- 
llas de tubos de rayos catódicos. Utiliza sis- 
temas de control fly-by-wire y mecánico, el 
primero asociado a los mandos del piloto y el 
segundo a los del copiloto. El B-1B se pilota 
como un avión de caza, con una palanca cen- 
tral y pedales (“bastón y palonier”). Sin em- 
bargo no posee head-up display y, para las mi- 
siones de bombardeo a baja cota, dispone de 
radar de seguimiento del perfil del terreno. 


EVACUACIÓN DE TRIPULANTES 

Los cuatro miembros de la tripulación a 
bordo del B-1B se acomodan en asien- 
tos eyectables ACES Il que pueden po- 
nerlos a salvo incluso con el bombarde- 
ro todavía en tierra. Los paracaídas y las 
reservas de oxígeno se encuentran en los 
propios asientos. El tercer y cuarto miem- 
bros de la tripulación, llamados OSO y 
DSO (Offensive y Difensive Systems Opera- 
tors, es decir operadores de los sistemas ofen- 
sivos y defensivos, respectivamente), se sien- 
tan lado a lado detrás de los 
pilotos. Ambos están adiestra- 
dos como navegantes, además 
de haber adquirido posterior- 
mente los conocimientos de sus 
roles específicos a bordo del 
B-1B. La tarea del OSO es llevar 
el avión sobre el blanco y lanzar 
las bombas en el momento jus- 
to. El DSO controla el sistema 
defensivo AN/ALO-161 del bom- 
bardero. Este aparato detecta los [42225 
radares hostiles gracias a re- 
ceptores dispuestos en torno al bombardero 
y ordena a los sistemas de perturbación que 
los interfieran. Cuando el B-1B está en tierra, 
la tripulación se instala en el avión subiendo 
por una escala retráctil hasta una escotilla que 
permite el acceso a un habitáculo más espa- 
cioso que el del B-52. Existe incluso una mini 
despensa con un horno microondas para ca- 
lentar comidas; también hay disponible un 
asiento eyectable de dimensiones normales, 
destinado a un eventual inspector de vuelo o 
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un instructor piloto. El B-1B Lancer tiene otra 
comodidad no disponible en el B-52: un ino- 
doro químico. Mientras efectúa una penetra- 
ción a baja cota en territorio enemigo, la tri- 
pulación del B-1B se protege de los destellos 
cegadores de eventuales explosiones nu- 
cleares con cortinillas térmicas de PLZT (Po- 
larised Lead Zirconium Titanate, titanato de 
plomo y circonio polarizado) que cubren las 
superficies vidriadas de sus seis ventanillas. 


Arriba: Único en ser 
pintado con un 
esquema de 
mimetización en dos 
tonos de marrón y 
verde, el cuarto B-1A 
recibió una larga 
espina dorsal que 
alojaba un sistema 
de perturbación. 


mn B-1B.recoge el”: 
ras despegá' con 


lős pósquentadores 


encendidos. El Lancer ha 


side. proyectado para 
despegar y encontrarse ï 
varios kilómetros de 
distancia de su base a'los 
cuatro minutos del 
comienzo de una alarma. 


Este material es capaz de reducir al 3 por mil 
la intensidad de las luces exteriores. 


Los rivales 


TUPOLEV Tu-160 


BOEING B-52H 
En servicio a principios de los 
sesenta, el veterano 
Stratofortress es más grande, 
más lento y con una carga 
bélica menor que el B-1B. Tiene, 
sin embargo, una autonomía sin 
repostar en vuelo superior y se 
le utiliza en misiones 
convencionales de proyección 
de la fuerza y para lanzamiento 
de misiles de crucero. 


DESARROLLO ARDUO 
Este avión ha tenido un desarrollo más largo 
que cualquier otro avión de combate de la his- 
toria de la aviación. El B-1B Lancer debe su 
nacimiento al segundo intento de la 
i US Air Force de reemplazar al Boeing 
gf B-52 Stratofortress. La primera tentativa, 
el North American XB-70 Valkyrie de princi- 
pios de los años sesenta, resultó fallido cuan- 
do la aparición de los misiles superficie-aire 
obligó a los bombarderos a pasar del vuelo 
de alta cota al de baja cota. Algunas 
modificaciones permitieron al B-52 
adaptarse a esta modalidad de gue- 
rra aérea, pero el XB-70 estaba con- 
cebido para volar a gran altura y 
no consentía adaptaciones. La se- 
gunda tentativa de dar vida a un 
substituto para el B-52 co- 
menzó con una peti- 
ción a la indus- 


El “Blackjack” ruso tiene un diseño similar al 
del B-1B pero es mucho más grande: de hecho 
se trata del avión de combate más pesado del 
mundo; está en servicio en un corto número de 
ejemplares en Rusia y en Ucrania. 


B-1B Lancer 
DATOS TÉCNICOS 


B-52H 
16 000 km 


Tu-160 
14 000 km 


La estructura 
delB-1B | 
está recubierta de 
material radar- 
absorbente 


EI B-1B puede + 

operar desde 

miles de bases / 
dispersas 


CARRERA DE DESPEGUE AUTONOMÍA ' f INVISIBILIDAD” 


Proyectado para utilizar pistas como las 
usadas por el avión de línea Boeing 727, el 
B-1B tiene una carrera de despegue que 
es un tercio de la del B-52. 


B-52H 

957 km/h 
B-1B 
1324 km/h: 


VELOCIDAD MÁXIMA 
El Tu-160 es el más veloz, a gran distancia 
del B-1B que es también supersónico. El B-1B 

puede volar a 965 km/h a baja cota. 


Todos los bombarderos de este tipo tienen 
autonomías impresionantes, verdaderamente 


intercontinentales, sin repostar en vuelo. En la 


17 B-1B `œ 
durante un 
ejercicio 
despegarona | 
intervalos de 12 
segundos. 


TIEMPO DE REACCIÓN 
| El B-1B se proyectó para elevarse y estar a 
varios kilómetros de distancia de su base a los 
cuatro minutos de sonar la alarma. 


pesa tanto como un avión 
de línea Airbus A330-300 
de 440 plazas. 


DB = 


Se considera que el B-1B tiene una 
lidad” equivalente a un 25 % de la del 
B-52; eso se traduce en 
un menor preaviso para el enemigo. 


B-1B 60781 kg 


am CO 
O. 


B-52H 22680 kg 


Tu-160 16330 kg 


CARGA BÉLICA 


Capaz de llevar armas tanto interior como 
exteriormente, el B-1B lleva una carga que 
supera a las del B-52 y el Tu-160 combinadas. 
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tria norteamericana de fecha 3 de noviembre 
de 1969. Rockwell y General Electric como fa- 
bricante de los motores obtuvieron el pedido 
el 5 de junio de 1970 con un contrato para la 
construcción de cinco Rockwell B-1A Advan- 
ced Manned Strategic Aircraft (avión estraté- 
gico pilotado avanzado). El primer B-1A, com- 
pletamente blanco, voló en Palmdale, 
California, el 23 de diciembre de 1974, El nú- 
mero de B-1A pedidos se redujo a cuatro y se 
realizó un apretado programa de pruebas de 
vuelo y de desarrollo; el último de los cuatro 
aviones despegó el 14 de febrero de 1979 y 
fue exhibido en la manifestación aérea de Farn- 
borough de 1982. 


PROYECTO CANCELADO 

El 30 de junio de 1977, el presidente Jimmy 
Carter canceló el desarrollo del B-1A. Carter 
quería reducir la carrera de armamento de la 
Guerra Fría, pero el sueño no sobrevivió al fi- 
nal de su mandato. En octubre de 1981, el 
presidente Ronald Reagan resucitó el pro- 
grama del bombardero de Rockwell. La US 
Air Force requirió importantes modificacio- 
nes al proyecto original y en septiembre de 
1981 anunció que había solicitado un cente- 
nar de B-1 con aviónica, estructura y difuso- 
res de entrada mejorados, que serían deno- 
minados B-1B. Un nuevo programa de vuelo 
comenzó el 23 de marzo de 1983, utilizando 
la segunda y cuarta células del B-1A para eva- 


Rockwell B-1B 


Este Lancer lleva la insignia del 77? Bomb Squadron, 28? Bomb 
Wing, como se le vio en junio de 1994. La sede del Air Combat 
Command se encuentra en Ellsworth, en Dakota del Sur. 


RECEPTACULO DE REPOSTAJE 

Un gran receptáculo para el reaprovisionamiento 
en vuelo se encuentra situado a proa, delante de la 
cabina. Está señalado con una serie de líneas 
blancas de guía para agilizar la tarea del operador 
de la sonda rígida del cisterna. 


Con ala en flecha mínima (157, 
es ágil incluso a baja 
velocidad. 


VENTANILLAS DEL HABITACULO 
Permiten una soberbia visibilidad frontal para el 
aterrizaje y el repostaje en vuelo. Están recubiertas _ 
de oro para reducir la reflexión radar. Cortinillas 
térmicas especiales se despliegan casi instantáneamente 
para proteger a la tripulación de las explosiones 
nucleares, 


TREN DE ATERRIZAJE 

El B-1B ha sido proyectado para operar desde 
pistas dispersas e incluso improvisadas; su tren 
de aterrizaje es, consecuentemente, muy grande 
y complejo para poder soportar las notables 
cargas. Las largas patas son necesarias para 
poder permitir a las góndolas motrices luz 
suficiente durante la rotación en el despegue. 


RESCATE DE LA TRIPULACIÓN 

Tres de los cuatro B-1A disponían de un módulo especial de escape basado en el del 
General Dynamics F111. Esta característica fue muy pronto eliminada. Los tripulantes 
del B-1B abandonan el avión en dificultades gracias a sendos asientos eyectables. 


ALETAS PROELES 

Estas pequeñas aletas situadas debajo de la 
cabina son cruciales para el vuelo a baja 
cota. Amortiguan las fuertes ráfagas, 
permitiendo un vuelo uniforme y reduciendo 
además la fatiga de la célula. 


® 


ENTRADA DE 


TRIPULANTES 

La tripulación del B-1B entra 
a través de una escotilla 
situada bajo el fuselaje, 
detrás del pozo del 
aterrizador delantero. 


CARGA BELICA 

El Lancer puede llevar una enorme carga 
de armas nucleares o convencionales, 
alojadas en tres vanos internos (dos 
delante de los planos y uno detrás), o 
sobre pilones externos. Las bodegas 
pueden alojar también combustible. 


PEDIDOS com 


Se fabricaron cuatro 
prototipos para las pruebas, 
seguidos por un centenar de 


derivados B-1B para la US Air A 11965 La USAF emite la 
Force. 
dd requisitoria para un 
bombardero avanzado que 
substituya al Boeing B-52 


K 1968 Rockwell se 
La . = 
adjudica el concurso 


7 1974 Vuelo inaugural en 
AA diciembre del primero de 


DISEÑO 
ARMONIOSO 


El fuselaje y los encastres 
alares están acordados 
para proporcionar más 
solidez a la estructura y 
mayor volumen para el 
combustible. Un 
importante efecto 
ventajoso del armonioso 
acuerdo entre fuselaje y 
planos es la ausencia de 
ángulos, con la 
consiguiente reducción 
de la sección equivalente 
de radar. 


AVIÓNICA 
DEFENSIVA 


El B-1B confía enormemente én last 
contramedidas electrónicas para 
autoprotegerse durante la 
penetración a baja cota. Estos 
sistemas se alojan en el cono de cola, 
en el borde marginal de la deriva y en 
los acuerdos de las raíces alares. El 
sistema principal AN/ALO-161 
localiza, clasifica y valora la prioridad 
de las emisiones radar enemigas. 


cuatro prototipos. El programa 
de pruebas es perfectamente 


logrado 
SISTEMA 
AVIÓNICO A 1977 Asignación del 
OFENSIVO 


prestigioso Collier Trophy 
por avances en el campo 

System) se encuentra aeronáutico en abril. En junio, el 

el radar multimodo 

ALO-164, con funciones programa es cancelado por el 

come a pioram presidente Carter. Los prototipos 
ica, se: A a a 7 

cil dal B-1A se dedican a la investigación 


evitar el perfil del 
terreno, capacidades 


meteorológicas y el A 
Eottol de las 1981 El presidente 
operaciones de Reagan resucita el 

peleen vuelo. programa y ordena la producción 
de la nueva versión B-1B 


En el corazón del OAS 
(Offensive Avionics 


A- 1984-1986 El primer 
¿A B-1B vuela en octubre de 
1984. El bombardero es declarado 
operacional con la USAF en julio 

DISPOSITIVOS a ; 
HIPERSUSTENTADORES 

Cada semiplano dispone de ranuras de 
borde de ataque en toda la envergadura 
y flap ranurados de generosas 
dimensiones en el de salida para 
aumentar la sustentación y el control a 
bajas velocidades. Estos dispositivos 
permiten al B-1B operar desde 
aeropuertos civiles con pistas 
relativamente cortas, no adaptadas 
generalmente a su empleo por 
bombarderos pesados. Dado que las 
bases de éstos son objetivos obvios, 
esta capacidad de dispersión reduce la 
vulnerabilidad de la flota de B-1B a los 
ataques por sorpresa. 


1986-1991 Problemas 
con la aviónica y con los 
motores. Muchos B-1B se pierden 
en accidentes. En 1991, 
inmovilizados, los B-1B no 
participan en la Desert Storm 


PLANTA MOTRIZ 

La propulsión es proporcionada por cuatro 
turbosoplantes General Electric F107GE-102. 
Cada uno desarrolla 75,6 kN de empuje en 
seco y 133,4 kN con posquemador. 
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Abajo: Para demostrar 
gráficamente su capacidad de 
proyección global de la fuerza, 
dos B-1B efectuaron, en 1994, 
un vuelo sin escalas desde 
Estados Unidos para lanzar 
bombas convencionales Mk 82 
en un polígono de tiro en 
Kuwait. Con esta operación, se 
frenó una posible nueva 
agresión de las fuerzas 
iraquíes concentradas en las 
cercanías. 


resolver los numerosos 
problemas que han afligido 
al B-1B, transformándolo al 
fin en un soberbio y fiable 
bombardero. 


luar las modificaciones introducidas. El 4 de 
septiembre de 1984, el primer B-1B (no un 
B-1A modificado) fue presentado en la fac- 
toría Rockwell de Palmdale, en California. El 
constructor subrayó que el B-1B estaba listo 
para volar bastante antes que el similar, pe- 
ro mucho más grande, Tu-160 “Blackjack” 
soviético. El primer B-1B, bautizado “Leader 
of the Fleet” (jefe de la flota), se alzó en vue- 
lo el 18 de octubre de 1984, casi 15 años des- 
pués del inicio de los trabajos de diseño. Es- 
te primer avión sería uno de los dos B-1B que 
llevaría el sobrenombre de “Star de Abile- 
ne”, la ciudad cercana a la base aérea Dyess, 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de 
lanzamiento, no propulsada 


Dimensiones: longitud 

3,61 m; diámetro del cuerpo 
340 mm; peso al 
lanzamiento 326-347 kg 
Cabeza de guerra: varía 
entre 10 y 500 kt, con 
espoleta de detonación en 
vuelo, en tierra o retardada 


Los misiles de crucero 
pueden instalarse 
tanto en las bodegas 
como en pilones 
externos de 
“estructura bivalva”. 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de 
lanzamiento, no propulsada 


Dimensiones: longitud 3,66 
m; diámetro del cuerpo 460 
mm; peso 1 095 kg 

Cabeza de guerra: mezcla de 
plutonio y oralloy con iniciador 
de alto explosivo PBX; 
potencia estimada equivalente 
a uno o dos megatones 
(millones de toneladas de TNT) 


en Texas, donde se llevó a cabo el adiestra- 
miento. Fue entregado con una ceremonia 
oficial el 27 de julio de 1985. Los primeros 29 
B-1B fueron asignados a la 96? Bomb Wing 
(que ahora se ha redesignado como 7? Wing) 
en Dyess. Esta ala no incluía al noveno B-1B 
que fue enviado a Edwards AFB, donde dos 
de ellos son utilizados por el Air Force Mate- 
rial Command para pruebas de evaluación. 
La 96* fue declarada operacional con el sen- 
sacional bombardero de Rockwell en julio de 
1986. Durante años, después de su entrada 
en servicio, el B-1B fue blanco de las más du- 
ras críticas. Antes de que se introdujeran me- 
joras, su sistema de defensa electrónica 
AN/ALO-161 padecía tantas interferencias 
que los periodistas de Washington llamaron 
al B-1B “el primer bombarde- 
ro del mundo con auto- 
perturbación electrónica”. 
En agosto de 1991, la USAF 
reconoció que 14 B-1B ha- 
bían sufrido roturas metáli- 
cas que necesitaron “repa- 
raciones” con un coste de 
50 000 dólares por avión. Al- 
gunos críticos pidieron que 
los B-1B fuesen pintados de 
amarillo con un rótulo de “Ba- 
se Taxi” y después se les uti- 
lizara para llevar a la gente a 
pasear, en una clara sugeren- 
cia de la imposibilidad del B-1B 


para cumplir las misiones para las que se le 
había proyectado. Las dificultades iniciales 
son normales en un avión nuevo, pero el Lan- 
cer tardó más tiempo de lo normal para con- 
seguir solventarlas. 


PUNTA AVANZADA DE LA FUERZA 
DE BOMBARDEO 

Dado que se decidió que el bombardero B-2 
stealth entrará en servicio sólo en un núme- 
ro limitadísimo de ejemplares, la tarea del 
B-1B como penetrador estratégico resultará 
decisiva en los planes de guerra estadouni- 
denses durante buena parte del siglo xxl. En 
la US Air Force “de cuerpo expedicionario” 
de los años noventa, sin alertas nucleares per- 
manentes, la capacidad del B-1B para efec- 
tuar misiones de bombardeo convencional 
es cada vez más importante. El Lancer pue- Á 
de también cubrir la vigilancia marítima y 
ser equipado con minas o misiles anti- 4 
buque Harpoon. É 


Bomba Mk 82 
Bomba convencional 
de baja resistencia y 
caída libre 


B-61 
Ingenio nuclear 
de caída libre 


Alcance: depende de la 
| velocidad y cota de 
lanzamiento, no propulsada 
Dimensiones: longitud 2,21 
m; diámetro del cuerpo 2,73 
mm; peso al lanzamiento 
241 kg 


| Cabeza de guerra: 89 kg de 
| alto explosivo Tritonal, 
Minol, H-6 o PBXN-109 


Guía: (opcional): sistema de 
guía láser 


| 
| 


MISIONES 


/ 

Durante casi 
veinte años, el 
Fairchild A-10A 


ha sido el El A-10A “Warthog”, con su 
u“ 77 imponente carga bélica bajo 
cazacarros los planos, es un avión de 


principa Ide la US AF aspecto impresionante. 


A MISIÓN DE HOY ES GUIAR A cuatro 
A-10 Warthog sobre el campo de 
batalla, donde el enemigo está 
concentrando unidades acoraza- 
das para una ruptura. El avión es el Fair- 
child A-10 Thunderbolt ll. Los pilotos lo lla- 
man Warthog, Hog o Pig (facócero, puerco, 
cerdo). Esta formación de A-10 ha sido des- 
plegada a una FOL (Forward Operating Lo- 
cation, emplazamiento operacional avan- 
zado). Las tripulaciones han trabajado 
duramente para alistar el avión y cargar las 


Izquierda: El A-10A es 
4 | capaz de destruir cualquier 
carro de combate 
f existente. El piloto puede 
usar, además de su potente 
cañón, una vasta gama de 
misiles. 


armas. Sobre los modernos cam- 
pos de batalla de los años noven- 
ta, la tarea de los algo viejos A-10 
Ø es la destrucción de los carros de 
| combate. El jefe de la formación de- 
5% berá llevar sus aviones hasta la línea 

del frente, donde los Warthog coo- 

Izquierda: La perarán con los helicópteros del ejército y 


pintada boca de la artillería. 

tiburón enfatiza el 

aspecto agresivo UNA PARTIDA PELIGROSA 

de un “Warthog”. E| primer paso es un “combat take-off” 
olor AER (despegue de combate): esta base, cer- 
fuerte castigo y cana a la línea del frente, puede ser vul- 
sobreviviren nerable a los incursores. Como que los 
ambientes francotiradores enemigos pudieran 
extremadamente apostarse a la espera, en las cercanías, 
hostiles. armados con SAM portátiles, la forma- 


comunica t las 
fuerzas un Arriba: 3 
puesto de n ji La coordinación de la artillería, aviones de apoyo 
normalmente er ¡de cercano y helicópteros de combate permite 
combate de ini atacar repetidamente al enemigo sin tregua. Un 
MLRS (vehículo acorazado lanzacohetes) dispara. 
contra las líneas enemigas. 


Izquierda: El enemigo 
es frenado por el 
preciso fuego 
artillero. La precisión 
del bombardeo se 

| acentúa por la 

| corrección de tiro 


proporcionada por j 
C 


helicóptero OH-58€ 
Kiowa. 


autopr 
posición e 
apoyo de los 
refu 

enem 


ción de A-10 se alza en vuelo con una 
carrera corta, un repentino encabrita- 
miento y una trepada a 60° para alejar- 
se de la pista velozmente. Al acercarse 
al campo de batalla, los pilotos están 
en alerta total. Dice un piloto: “Se es- 
pera que los aviones operen en condi- 
ciones meteorológicas ad- 
versas en zonas limitadas y 
definidas. Eso significa una 
pesada y terrorífica carga de 
hi trabajo para el piloto”. El 
Warthog ha sido concebido 
para apoyar a las tropas en 
m tierra ya que los ejércitos de 
los años noventa se basan en 
el carro de combate y el A-10 
se proyectó expresamente 
para destruirlos, bajo la in- 
fluencia de la Guerra Fría en 
Europa cuando millares de 
carros del Pacto de Varsovia 
se suponían listos para rom- 
per el centro de las líneas alia- 
das. El cañón del A-10, un Ge- 


Izquierda: El OH-58D Kiowa cumple 

tres misiones de apoyo sobre el campo 
de batalla. Dirige la artillería, opera 
como explorador para la formación de 
ataque de los A-10 y ataca blancos no ` 
protegidos con sus cohetes Hydra-70. — 


Arriba: También 
n el Apache es un 
con 70 proyectiles por destructor de carros de combate 
segundo un convoy de especializado. Emboscado tras las alturas o 
carros de combate a los árboles, puede lanzar sus misiles Hellfire 
todo lo largo. desde 6 km de distancia. 


MANIOBRAS EN EL FANGO 

Los grandes empenajes bideriva y las 
enormes superficies de mando 
proporcionan al A-10 una excelente 
agilidad. Cuando opera a 15 m sobre el 
campo de batalla, la mejor defensa del 
“Warthog” es su maniobrabilidad y el 
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neral Electric GAU-8/A Avenger de 30 
mm y siete tubos rotantes, mide 6,06 
m. Es el más potente cañón que se ha- 
ya instalado en un avión de combate; 
sus proyectiles tienen el tamaño de una 
botella de leche y su cadencia es de 
4 200 disparos por minuto. El proyec- 
til sale de la boca con una velocidad 
de 988 m/s y puede perforar el casco de 
cualquier carro, incluido el T-80 ruso. 
No es raro que el A-10, un monoplaza, 
sea tan grande. “Considero que el A-10 
es el equivalente en nuestra generación 
del bombardero B-25 Mitchell de la Se- 
gunda Guerra Mundial”, dice un pilo- 
to. “Es grande, tiene una cola doble, 
dos motores y muy alto en el suelo.” 


| piloto evita el fuego antiaéreo con 
\ violentas maniobras en zigzag. 


DESPEGUE DE COMBATE 
Operando cerca de las líneas del frente, el 
A-10 es vulnerable al fuego de las armas ligeras 

y de los SAM portátiles. Los amplios y curvos 

: hipersustentadores se utilizan durante el despegue, 
permitiendo una rápida rotación y un acentuado 
ángulo de subida para evitar el fuego de tierra. 


A-10 “Warthog” 


Los A-10A Thunderbolt Il diezmaron las unidades de la Guardia 


Republicana Iraquí durante la Guerra del Golfo. Una pareja de “Warthog” 
de la USAF reclamó un récord de 23 carros destruidos en un solo día. 


ENTRA EN ESCENA 

EL “WARTHOG 

El jefe de la formación de A-10 llega con 
sus cuatro aviones. Emplea canales de 
radio seguros que el enemigo no pue- 
de escuchar y comunica con el puesto 
de mando (PM) del ejército en el inte- 
rior de un vehículo de combate de in- 
fantería (VCI) Bradley y después con un 
observador en un helicóptero OH-58C 
Kiowa. El enemigo está temporalmen- 
te bloqueado por el fuego de la artille- 
ría dirigido por el Kiowa y por los misi- 
les de los helicópteros AH-64 Apache. 
Ahora el éxito dependerá de si los A-10 
pueden repeler una ofensiva de los ca- 
rros que se encuentran ya a pocos kiló- 
metros detrás del FEBA (Forward Edge 
of Battle Area, margen avanzado de la 
zona de batalla). En la confusión de la 


batalla, las unidades propias se en- 
cuentran dispersas por doquier. El jefe 
de la formación emplea sistemas de co- 
municaciones, la vista y el sentido co- 
mún para distinguir las fuerzas “azules” 
(amigas) y atacar sólo las “rojas” (ene- 
migas). El jefe de la formación se da 
cuenta de que los carros que se acercan 
atraviesan una zona plana, donde los 
Kiowa y los Apache encontrarán pocos 
abrigos tras los que esconderse. Aun- 
que el cielo sobre el campo de batalla 
está cubierto, el jefe de la formación di- 
visa los carros y organiza su ataque. Los 
SAM surcan los aires. Los pilotos los lo- 
calizan y maniobran bruscamente, po- 
niendo los 17,53 m del ala del gran avión 
de combate en vertical respecto al sue- 
lo. El Warthog emplea sus lanzadores 
de dipolos (“chaff”, tiras metálicas) y de 


CAPACIDAD AIRE-AIRE PROTECCIÓN DEL PILOTO 


El Thunderbolt Il dispone de misiles AIM-9L El piloto del “Warthog” está protegido 
Sidewinder para autodefensa y compensa su del fuego antiaéreo por una 
escasa velocidad con una excelente agilidad. “bañera” de titanio que lo rodea. La 


Su proximidad al campo de batalla hace supervivencia del A-10 es parte integral 
además posible el encuentro con helicópteros del proyecto, ya que ningún otro avión 
enemigos, que pueden ser empeñados con los r ( i nN `~ se sitúa deliberadamente tan 
Sidewinder o el cañón. pá. e cerca de las armas 
antiaéreas del 
enemigo. 


RS 
HER , 


RUTA 
DE ATAQUE 
El A-10 es capaz de 
una elevadísima potencia de fuego. 
e llevar una gran variedad de armas 

que va desde los misiles Maverick 
con un alcance de 25 km, al cañón, 
con alcance de 3 000 m, y hasta simples 
bombas de caída libre. 


DEFENSA ELECTRÓNICA 
Para confundir a los sistemas de 
guía de los misiles enemigos, el 
Thunderbolt II lleva un pod de 
contramedidas electrónicas 
AL/ALO-131 en uno de los 
pilones externos. 


bengalas ALE-40 para confundir los ra- 
dares y sensores térmicos del enemigo. 
Ahora el A-10 lanza los misiles AGM-65 
Maverick, que se dirigen hacia los ca- 
rros desparramados. 


¡EL CAÑÓN GOLPEA! 
Mientras los misiles explosionan contra 
el enemigo, los A-10 entran en alcance de 
los cañones, rompiendo la formación y 
llegando desde direcciones distintas, se- 
gún un patrón probado con anterioridad. 
El GAU-8/A resuena como una máqui- 
na de coser, escupiendo relámpa- 
gos de fuego. Los proyectiles im- 
pactan en el mismo instante, 
penetrando a través del acero, des- 
montando una torre, cortando una 
cadena. Uno tras otro, los carros 
sufren el fuego de los cañones has- 
ta que se produce lo inevitable. El 
jefe de los carros ordena el replie- 
gue, para evitar una derrota mayor. 


Los pilotos de los aviones de 
combate actuales se enfrentan 
auna amplia gama de sistemas 


proyectados específicamente 


para su eliminación. Por fortuna, 
disponen de contramedidas con 
las que oponerse a casi cualquie 


tipo de eventuales amenazas. 


L PRIMER PASO PARA AFRONTAR UNA AMENA- 

za es darse cuenta de que existe. Los 

receptores de alerta radar (RWR) de- 

tectan las emisiones de los radares 
enemigos y pueden evaluar la distancia y la 
dirección de la fuente. El tipo de señales pro- 
porcionará además una indicación de la cla- 
se de radar y un cambio en la modalidad de 
exploración indicará que ha trabado un blan- 
co. Los detectores de misiles en acercamiento 
son pequeños radares normalmente mon- 
tados en la deriva. Los detectores de lanza- 
miento de misiles captan las radiaciones in- 
frarrojas emitidas por el encendido de los 
motores de los misiles. Finalmente, los de- 


Para constrarrestar 
la grave amenaza 
constituida por los 
misiles, se recurre a 
contramedidas 
como los recptores 
de alarma radar, 
que avisan de la 
iluminación por los 
radares, o bengalas 
(en la fotografía), 
es decir, fuentes 
muy luminosas” 
capaces de atraer 
sobre sí a los 
misiles de guía 
térmica infrarroja. 


tectores láser pueden descubrir la presencia 
de haces láser hostiles. El RWR puede avisar 
al piloto de que está en observación incluso 
antes de que sea descubierto, ya que se acti- 
va con las transmisiones en vez de con los 
ecos, mucho más débiles. En este caso, un 
cambio de rumbo puede ser suficiente para 
evitar la detección. Si el radar hostil se traba 
sobre el blanco, el piloto puede decidir em- 
plear sus sistemas de perturbación, alojados 
en la propia célula o transportados en pod ex- 
ternos. Si la señal proviene del sistema de 
iluminación de un misil o de un radar de in- 
terceptación aérea, probablemente sea el 
momento de lanzar dipolos antirradar, co- 


Arriba: Los aviones 
de combate disponen 
normalmente tanto de 
distribuidores de 
“chaff” (dipolos) 
como de bengalas. Un 
pod Phimat es 
instalado en un avión 
de ataque Jaguar 
francés durante la 
operación Desert 
Storm. 


tendencia consiste en 
equipar al avión con 
dotación integrada de 
sistemas de autoprotección. 
Estos utilizan ordenadores 
para controlartodos los 
instrumentos de alerta y 
para decidir cuáles son las 
amenazas reales. Los 
ordenadores ignorarán los 
radares de vigilancia 
lejanos, pero reaccionarán a 
amenazas más próximas 
seleccionando las 
contramedidas apropiadas. 


Unidades , 
auxilares 1 y 2 


Antena del y — 
jammer de ù > 
reg banda baja 


nocidas también como “chaff”. Se trata de 
delgadas fibras, normalmente de 0,1 mm de 
diámetro, revestidas de material radameñec- 
tante y cortadas de forma que concuerden 
con la longitud de onda de las amenazas. DE 
seminadas de un pequeño cartucho al ser 
eyectadas, se expanden formando una nube 
que inicialmente se encuentra cerca del avión, 
pero que rápidamente se queda atrás. Si el 
truco funciona, el radar enemigo o el sensor 
del misil continuará dirigido hacia la nube de 
“chaff”, mientras el piloto intenta alejarse con 
bruscas maniobras. Una alternativa más re- 
ciente son los emisores de perturbación acii- 
va (“jammer”), pequeñas barquillas dotadas 
de aletas y proyectadas para volar como un 
avión y capaces de emitir señales que simu- 
lan los ecos de retorno de un verdadero blan- 
co. Otra alternativa es el engaño remolcado 
mediante un cable desenrollado des- 

de un contenedor. Este método 
tiene la ventaja de que el disposi- 
tivo puede ser reutilizado y no se 
abandona para que pueda caer en 
manos enemigas, desvelando sus 


Izquierda: Las bengalas son 
muy compactas y pueden ser 
instaladas fácilmente en la 
parte inferior de un avión. 


Panel de 
control de las 
contramedidas 
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secretos. Los misiles de búsqueda térmica, 
lanzados desde tierra o desde aeronaves, no 
serán engañados por los dipolos ni los recla- 
mos radar, ya que se guían hacia las radia- 
ciones infrarrojas (IR) emitidas por la tobera 
o las células recalentadas de los aviones. En 
este caso pueden lanzarse bengalas (“flare”) 
para confundir y alejar a los misiles. 


BENGALAS 

Las bengalas arden a altas temperaturas emi- 
tiendo radiaciones IR de alta intensidad. Sin em- 
bargo, los modernos sensores térmicos llevan 
procesadores que distinguen entre la longitud 
de onda de las células y las de las bengalas y 
por eso suelen lanzarse en gran número, impi- 
diendo que el sensor del misil detecte el verda- 
dero objetivo. Para ser eficaces, la dispersión 
de las bengalas debe acompañarse de manio- 
bras evasivas. Eso es difícil para los helicópte- 
ros y los aviones de transporte que se mueven 
lentamente y por eso están normalmente do- 
tados con emisores de perturbación IR. Dado 
que los sensores exploran normalmente según 
un esquema cónico, los “jammer IR” emplean 
luces IR intermitentes que convencen al sensor 
de que no ha conseguido trabarse sobre el blan- 
co. El sensor continuará explorando, y guiará al 
misil lejos de la verdadera posición de su obje- 


tivo. 


Presentador 


GRANDES AVIONES HISTÓRICOS 


Republic F-105 Thunderchief 


Proyectado como 
bombardero nuclear para 
atacar a la Unión Soviética, 
el potente “Thud” 
norteamericano se hizo 
famoso en Vietnam como 
bombardero y como “killer” 
de radares y de MiG. 


L REPUBLIC F-105 THUNDERCHIEF, LLAMA- 

Do “Thud” (ruido) por los pilotos, fue 

el más pesado y el más potente avión 

de combate de su época. En muchos 
aspectos fue el avión “más” que se 
hubiese confiado nunca a un piloto en 
un habitáculo monoplaza. Los que pi- 
lotaron el “Thud” o trabajaron sobre 
él, nunca olvidarán el profundo rugi- 
do de este gigante de ala en flecha du- 
rante los despegues con posquemador 
encendido. El F-105 era un espectácu- 
lo tan impresionante cuando estaba 
parado en la plataforma de estacionamiento 
como cuando volaba al doble de la velocidad 
del sonido. En su momento, esta máquina de 
guerra soportaría el terrible peso de la cam- 
paña aérea norteamericana de 1965 a 1968 
contra Vietnam del Norte. 


Un AVIÓN DE COMBATE 

MUY ROBUSTO 

La constructora de este reactor había sido apo- 
dada Republic Iron Works (fundiciones Re- 
public) porque había producido potentes y só- 
lidos aviones de combate, el más conocido 
de ellos el P-47 Thunderbolt de la Segunda 
Guerra Mundial y, en cierto sentido, el F-105 
era una especie de “Bolt” de la última gene- 
ración, concebido por un grupo de ingenie- 
ros guiados por el mismo proyectista, Ale- 
xander Kartveli, El F-105 utilizaba un reactor 
Pratt & Whitney J75-P-19W dotado de pos- 
quemador. Capaz de desarrollar 108,98 kN de 
empuje, era el más potente de su época. Los 
planes originales para utilizar un motor dis- 
tinto fallaron por causa de retrasos. Sin em- 
bargo, el F-105 fue también un avión innova- 
dor. Su largo fuselaje utilizaba el principio 


54 


Operando desde bases en 
Tailandia, los “Thud” soportaron 
el peso de la campaña de 
bombardeo de la USAF contra 
Vietnam del Norte de 1965 a 
1970 y consecuentemente 
sufrieron las mayores pérdidas. 


aerodinámico de la “regla del área”, que le 
proporcionaba una “cintura de avispa” para 
ofrecer la menor resistencia al avance en ré- 
gimen supersónico. El prototipo voló el 22 de 
octubre de 1955, mientras que el primer avión 
similar a la versión que luego sería operacio- 
nal lo haría el 26 de mayo de 1956. El Thun- 
derchief se mostró claramente superior a su 
proyecto rival, el North American F-107, pero 
sufrió problemas durante la fabricación y los 
vuelos de pruebas parecieron indicarle un fu- 
turo algo precario. Sin embargo, a principios 


UN VERSÁTIL AVIÓN 
DE COMBATE 


Izquierda: El F-105 llevaba la 
misma carga bélica que un 
bombardero pesado de la 
Segunda Guerra Mundial, 
pero con una precisión muy 
superior y a una velocidad 
de Mach 2. 


de los sesenta, cuando Estados 
Unidos iniciaba su intervención 
en Vietnam, estas dificultades 
se habían superado y el F-105 
comenzó a salir de las cadenas 
de montaje de Farmingdale, en 
| el estado de Nueva York. El con- 

cepto inicial para el “Thud” pre- 
veía una bodega de bombas, capaz de llevar 
los ingenios nucleares que proliferaban du- 
rante los años de la Guerra Fría. Tras su en- 
trada en servicio, en mayo de 1960, esta bo- 
dega se utilizó normalmente para alojar un 
tanque de 1 476 litros de combustible, mien- 
tras que una formidable carga bélica de has- 
ta un máximo de ocho bombas de 340 kg se 
instalaba bajo los planos y el fuselaje. 


EL ARMAMENTO DEL “THUD” 
El Thunderchief estaba armado con un 
cañón rotativo de 20 mm General Elec- 
tric M61 Vulcan con 1 028 disparos y po- 
día llevar una combinación de cohetes y 
misiles que incluía el Martin AGM-12 
Bullpup. La versión biplaza, que pese- 
ba 907 kg más, comenzó a operar co- 
mo entrenador con capacidad de 
combate, pero se convirtió en 
una versión conocida co- 
mo “Wild Weasel", que 

fue utilizada para la supresión 
de las baterías de misiles antiaéreos enemi- 
gos. Es imposible exagerar las dificultades a 
las que se enfrentaron los pilotos de los F-105 
tras ser desplegados a Tailandia para realizar 
los bombardeos de largo alcance sobre Viet- 
nam del Norte durante la Operación Rolling 
Thunder (1965-68). Cada misión comportaba 
el reaprovisionamiento en vuelo. Las pésimas 


1958 El F-105B entró en servicio en 
junio, siendo el primer avión de ataque 
operacional de Mach 2. En diciembre de 
1959 conquistó el récord del mundo de 
velocidad en circuito cerrado de 180 km 
con una media de 1958 km/h. 


11964 Durante un breve periodo el F- 
1058 fue utilizado por losThunderbirds, 
el famoso equipo acrobático de la 
USAF. Desafortunadamente, resultó 
demasiado grande y pesado. Un trágico 
accidente durante una exhibición fue el 
final del “Thud” acrobático y el team 
pasó al F-100 Super Sabre. 


11955 El prototipo YF-105A se alzó 

en vuelo por primera vez en octubre. 
Aunque los demás aviones de la “serie 
cien” eran cazas interceptadores, el 
“Thud”se proyectó desde el principio 
como cazabombardero. 


F-105 THUNDERCHIEF 


Su-7 “FITTER” 


2.237 km/h 


1700 km/h 


F-105 THUNDERCHIEF 


CANBERRA 


ARMAMENTO 


1964 Los F-105 comenzaron a efectuar 
misiones de ataque en el sudeste 
asiático a finales de agosto. La mayoría 
de sus objetivos estaba en Vietnam del 
Norte, así que operaron desde bases en 
Tailandia. La versión principal utilizada 
fue el F-105D, el más eficaz de los 
“Thud” monoplazas. 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS y 


CAÑÓN 


kN de empuje 
posquemador e inyección de 


Pesos: en vacío 13 088 kg; a 
plena carga 24 507 kg 
Armamento: un cañón de 20 
mm, más dos misiles antirradar 
AGM-78B Standard y dos misiles 
antirradar AGM-45 Shrike 
minuto. 


Inicialmente, en tiempo de paz, z 
los F-105 gozaron de poco crédito en la 
USAF. Sin embargo, esta reputación 
cambió gracias al óptimo servicio en 
combate prestado en Vietnam. 


condiciones meteo eran una constante. Du- 
rante el combate, el piloto del F-105 se en- 
contraba lejos de su base, profundamente al 
interior del territorio enemigo. Durante el pri- 
mer encuentro, en abril de 1965, algunos MiG- 
17 nordvietnamitas cayeron sobre una for- 


El cañón instalado en 
el F-105 era un Vulcan 
agua de 20 mm. Colocado a 
babor, disponía de 
unos 1 000 proyectiles. 
Podía tirar a una 
devastadora cadencia 
de 6 000 disparos por 


EL ”OSO” 
Tras el piloto se acomodaba el 
operador de guerra electrónica 
(EWO), usualmente llamado 
“Bear” (oso). Su carga de 
trabajo era extremadamente 
pesada. 


J 


= 


mación de “Thud” car- Ż 
gados de bombas y de inmediato 
abatieron dos . Durante el primero 
de sus ataques a un puente en las cer- 
canías de Hanoi, a los pilotos de F-105 les her- 
vía la sangre de rabia al ver sus misiles Bull- 
pup resbalar sobre el blanco y detonar con 
escaso efecto. Con el tiempo, se hizo eviden- 
te que la mejor arma del “Thud” era la bom- 
ba normal “de hierro”, de caída libre, y los 
` Bullpup fueron abandonados. 


UNA ANTIAÉREA MORTÍFERA 

Con el progresar de la campaña contra el Nor- 
te, los pilotos de F-105 intentaron volar con- 
tra una de las más formidables defensas an- 
tiaéreas de la historia, una combinación letal 
de cañones, cazas MiG y misiles superficie- 
aire. Un piloto amante del juego de azar rea- 
lizó cálculos que “demostraron” la imposibi- 


MISIL STANDARD 

El misil antirradiaciones 
AGM-78B Standard 
constituyó una notable 
mejora respecto del 
precedente AGM-45 Shrike. El 
Standard tenía un alcance de 
56 km y se dirigía hacia el 
blanco siguiendo las 
emisiones de los radares 
terrestres de guía de los SAM. 


El F-105 tenía una 
autonomía reducida, 
especialmente cuando 
llevaba una pesada 
carga bélica. El 
repostaje en vuelo era 
esencial para las 
misiones sobre 
Vietnam del Norte. 


*Thud” en 

el”, el F-105G, 

105 en las 

si de supresión de 
2: 35. Desde entonces hasta el 

final guerra, en 1973, los G 
constituyeron la espina dorsal de las 
fuerzas anti SAM. Operando desde 
Korat, en Tailandia, fue el último 
*Thud” usado en combate. 


1966 Los F-105 que volaban sobre 
Vietnam del Norte estuvieron 
acompañados por los biplazas F-105F, 
que efectuaron misiones de ataque y 
supresión de defensas. El prototipo 
F-105F voló por primera vez en junio de 
1963. Aunque pesaba 900 kg más que 
el monoplaza, el F-105F disfrutaba de 
prestaciones similares. 
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1975-1984. Los“Thud”, después 

de Vietnam, fueron principalmente 
utilizados por las unidades de la Air 
National Guard y de la Air Force Reserve. 
Reemplazados por los F-4G Phantom, los 
F-105G fueron retirados del servicio en 
1983, seguidos en 1984 por los F-105D. 


F-105 EL TRONANTE “THUD” 


| E 4 O 5 G Th m DETECTOR DE RADAR 
m un erc ¡ne Instalado sobre el borde 
| i d -= Ei marginal de la deriva, el 


sistema de detección y de 
alerta de radar podía localizar 


| 17° Wild Weasel Squadron, 388° Tactical Fighter Wing, sem Mor a 
además de proporcionar la 


United States Air Force, Korat Royal Thai Air Force distancia y dirección de la 
Base, Tailandia, 1973. Oaa, 


“WILD WEASEL” 
Conocidas como “Wild Weasel” (comadreja salvaje), las misiones de 
supresión de las defensas eran de las más peligrosas en Vietnam. La tarea de 
estas tripulaciones era la de volar en torno a las posiciones de SAM (misiles 
superficie-aire) conocidas y esperar hasta que se lanzaran los misiles contra 
ellos antes de poder lanzar a su vez los misiles antirmadar. 


PLANTA MOTRIZ 
A pesar de estar 
equipados con los 
potentísimos 
turborreactores J75, a 
los F-105 les costaba 
bastante despegar en 
el húmedo y cálido 
clima de las bases de 
Tailandia. 


POD DE CONTRAMEDIDAS ELECTRÓNICAS 
Una característica distintiva de la versión G del “Thud” 
era el pod de perturbación ECM AN/ALO-105. Estaba 
subdividido en dos partes y contenido en protuberancias 
situadas a ambos costados del fuselaje. Sus emisiones z 
interferían constantemente a los radares enemigos. y 


lidad de sobrevivir a 75 misiones sobre Viet- 
nam del Norte, y en efecto muchos no so- 
brevivieron. Otros pasaron en prisión muchos 
años. Dos pilotos de “Thud” consiguieron 
sendas Medal of Honor (Medalla de Honor). 
Concebido esencialmente para misiones 
aire-superficie, el “Thud” no era ciertamente 
ideal para el “dogfight” con los MiG. Sin em- 
bargo, gracias a la pura fuerza bruta y la ro- 
bustez estructural de este avión, un piloto de 
MiG nunca estaba seguro de haberlo derri- 
bado, incluso a pesar de encuadrarlo a la per- 
fección. Los F-105 dañados por fuego de ca- 
ñón o por los misiles llevaron con frecuencia 
asus pilotos de regreso a la base, sanos y sal- 
vos. Y aunque menos ágiles que sus adver- 
sarios, los F-105 se apuntaron el derribo de 
docenas de MiG nordvietnamitas utilizando 
el cañón y los misiles AIM-9 Sidewinder. 
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Grumman A-6 Intruder 


me | EEUU $ BIPLAZA DE ATAQUE EMBARCADO + 1959 


Desarrollado a finales de los cincuenta pa- 
ra el ataque todotiempo, el A-6 Intruder 
posee una larga y activa carrera de com- 
bate. Entró en servicio con la US Navy y el 
US Marine Corps a mediados de los años 
sesenta. Operando a partir de portaavio- 
nes y desde bases en Vietnam del Sur fue 
empleado en la guerra del Vietnam. Su so- 
fisticada aviónica le proporciona una exce- 


lente capacidad para operar incluso con las 
peores condiciones meteorológicas, lle- 
vando una pesada carga bélica a grandes 
distancias. Además de las de ataque (A- 


Desde1965, el Intruder se ha visto 
con frecuencia implicado en 
acciones bélicas como factótum de 
la flota de ataque de la US Navy. 


EA-6A de guerra electrónica y el cisterna 
KA-6D de reabastecimiento en vuelo. Los 
A-5 participaron en acciones sobre Líbano 
(1983), Libia (1986) y en la Guerra del Gol- 
fo (1991). El ASE y el KA-6D continúan ope- 
rando con la US Navy. 


CARACTERÍSTICAS 

Grumman A-SE Intruder 

Planta motriz: dos reactores Pratt & Whit- 
ney J52-P88 de 41,37 kN de empuje 
Dimensiones: envergadura 16,15 m; lon- 
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Corps utilizó el EA-6A en Vietnam. 


gitud 16,69 m; altura 4,93 m; superficie 
alar 49,13 m? 

Pesos: en vacío 12 525 kg; máximo al des- 
pegue 26 580 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 1 037 
km/h; techo de 12 925 m; autonomía con 
carga bélica máxima 1 627 km 
Armamento: hasta 8 165 kg ds 
incluyendo bombas convencí - 
guía láser y cluster, misiles aire-superficie 
AGM-65 Maverick y AGM-88 antirradar 


kkkkk 
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El Grumman Albatross se proyectó co- 
mo substituto del ya viejo hidroavión Goo- 
se que había servido con gran fiabilidad en 
la US Navy durante la Segunda Guerra Mur- 
dial. El avión prestó servicio en muchos co- 
metidos diferentes en diversos países. La 
US Air Force descubrió que el SA-16A era 
ideal para las misiones de rescate y adqui- 


Grumman Albatross 


rió 300. Entre 1964 y 1967 los Hu-16B fuc- 
ron los principales aviones de la USAF pe- 
ra el rescate en combate en Vietnam. Las 
versiones del Albatross mcluyen un mode- 
lo de cimas frios para empleo en el Ársoo 
y una plataforma anúsubmarina con rado- 
mo en la proa y sistemas de contramedi 
das electrónicas. 


HU-16B Albatross kkk kkk kkk 
Beriev Be-6 “Madge” kkkkk kkkkk kkkk*x 
Consolidated PBY-5A Catalina AA INAH KA OA 
Grumman G-21G Turbo-Goose AAA k Ak NA 


Grumman E-2 


El E-2 Hawkeye cubre el crucial cometi- 
do de avión de control y de alerta radar 
avanzada (AEW& C) para la US Navy des- 
de su entrada en servicio en 1964. Como 
otros muchos AEW&C modernos, el ra- 
dar de vigilancia está montado en un ra 
domo rotante situado sobre la trasera del 
fuselaje. En cometido AEW, el E-2 extiende 
el radio de descubierta de un grupo de 
combate de portaaviones hasta casi 480 
km para los aviones y 260 km para los mi- 
siles de crucero. También las unidades de 
superficie pueden ser localizadas. Como 
avión de mando y control, dirige los cazas 


E UUS AVIÓN AEWEMBARCADO + 1960 


Hawkeye 


F14 hacia los incursores enemigos. La im- 
portancia del E-2 en el combate aéreo ha 
llevado a EE UU a no venderlo más que a 
sus aliados más fiables. Los cuatro Haw- 
keye israelíes fueron empleados con éxi- 
to para el control de la guerra aérea sos- 
tenida en 1982 sobre Líbano, en la que los 
cazas israelíes se adjudicaron hasta 80 de- 
rribos de cazas sirios MiG y Sujoi. 


CARACTERÍSTICAS 

Grumman E-2C Hawkeye 

Planta motriz: dos turbohélices Allison 
T56-A-425 de 3 661 kW 


Grumman E-2C Hawkeye AX 
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Boeing E-3C Sentry 
llyushin A-50 “Mainstay” 
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Grumman HU-16D Albatross 
Planta motriz dos motores radialles 
Winght 8820 'Dyciome de 1 0653 KIV 
longitud 18,67 mi altura 7,87 mu sue 


El venerable 
Albatross está 
actualmente en el 
límite de su larga 
carrera militar. El 
último avión presta 
servicio con las 
Fuerzas Aéreas 
helénicas en tareas 
de búsqueda y 
rescate y de patrulla 
marítima. 


Dimensiones: envergadura 24,56 m; lon- 
gitud 17,54 m; altura 5,58 m; superficie 
alar 65,03 m? 

Pesos: en vacío 17 256 kg; máximo al des- 
pegue 23 556 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 600 km/h; 
velocidad ascensional máxima 767 m/min; 
El E-2 es una ETE 
máquina esencial 
para el ala 
embarcada, ya 
que proporciona 
el control aéreo 
para los demás 
aviones del ala, 
como los cazas 
F-14 Tomcat. 


perficie alar 96,15 m? 

Pesos: en vacío 10 380 kg; máximo al 
despegue 16 193 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 380 
Emih autonomía con carga de com- 
Ibustibie máxima 4 587 km 


Los E-2 son utilizados también 
por Egipto, Japón, Singapur y 
Taiwan. 


techo de servicio 9 390 m; radio opera- 
cional 320 km con una patrulla de 3 o 4 
horas 


Grumman EA-6B Prowler 
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=—= 
La experiencia con la versión de guerra 
electrónica (EW) del Intruder en Vietnam 
ha llevado al desarrollo de una versión me- 
jorada con un equipo EW más especiali- 
zado. El EA-6B presenta un fuselaje más 
largo para alojar una tripulación de cuatro 
miembros (piloto y tres operadores de gue- 
rra electrónica) para gestionar una sofisti- 
cada gama de sistemas de contramedidas 


Las prestaciones del biplaza de caza Grum- 
man FF-1 convencieron a Grumman de las 
posibilidades de un monoplaza similar de 
caza. Nació así el F2F, que voló por vez pri- 
mera en 1933. Este modelo operó a bor- 
do de los portaaviones de la US Navy a 


== 


EEUU CAZABO 

Cuando voló por primera vez en 1937, el 
prototipo del caza naval monoplaza Grum- 
man XF4F-2 estaba subpotenciado y no 
resultó un gran éxito. Sin embargo, mos- 
tró un gran potencial de desarrollo y la ins- 
talación del motor R-1830 resultó una elec- 
ción acertada. El resultante F4F Wildcat 
se convirtió en el caza naval aliado de más 
éxito durante las primeras fases de la Se- 
gunda Guerra Mundial. Empleado por la 
Fleet Air Arm (la aviación naval británica) 
con el nombre de Martlet, obtuvo la pri- 
mera victoria de la guerra atribuida a un 


Grumman F4F Wildcat 


electrónicas y de vigilancia. Entrado en ser- 
vicio en 1971, el EA-6B llegó a tiempo pa- 
ra ser utilizado en combate en Vietnam. 


Los Prowler jugaron un papel 
importante durante la operación 
Desert Storm. Además de 
perturbar los radares enemigos, 
lanzaron misiles antirradar HARMI. 


partir de 1935 en un número de ejempla- 
res reducido hasta el estallido de la Se- 
gunda Guerra Mundial. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: un motor radial Pratt & 


Aunque tenía 

| excelentes 
prestaciones de 
velocidad y 
trepada, la 
estabilidad 
direccional del 
F2F era 
deficiente, un 
problema que no 
se resolvió. 


OPLAZA EMBARCADO + 
avión americano. La US Navy empieó el 
F4F-4 con gran éxito durante las batallas 
del Mar del Coral y de Midway. A pesar 
de sus prestaciones inferiores a las de su 
más directo rival, el A6M “Cero” japonés, 
el rechoncho F4F tenía una buena poten- 
cia de fuego y podía soportar daños nota- 
bles. 


CARACTERÍSTICAS 

Grumman F4F Wildcat 

Planta motriz: un motor de 14 cilindros 
en doble estrella Pratt & Whitney R-1830- 


Grumman AFA Wildcat RAR 


Brewster F2A-2 Buffalo kx 


Hawker Sea Hurricane Mk IIC HAHAHA HO 


Mitsubishi A6M3 “Cero” 
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Desde entonces, ha sido actualizado en 
numerosas ocasiones, principalmente 
en el terreno de los sistemas electrónicos. 


CARACTERÍSTICAS 

Grumman EA-6B Prowler 

Planta motriz: dos turborreactores Pratt & 
Whitney J52-P408 de 49,08 kN de empu- 
je unitario 

Dimensiones: envergadura 16,15 m; lon- 


Un EA-6B del VAO-134. El 
Prowler permanecerá 
aún en servicio muchos años. 


gitud 18,24 m; altura 4,95 m; superficie 
alar 49,13 m? 

Pesos: en vacío 14 321 kg; máximo al des- 
pegue 29 485 kg 

Prestaciones: (con cinco pod ECM) velo- 
cidad máxima 982 km/h; techo de servi- 
cio 11 580 m; autonomía 1 770 km 
Armamento: hasta cuatro misiles anti- 
rradiaciones AGM-88 HARM 


NS 


A wiler ** 
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Whitney R153572 Twin Wasp Junior de 
485 KW 

Dimensiones: envergadura 8,69 m; lon- 
gíud 6,33 m; altura 2,77 m; superficie alar 
21,37 m? 

Pesos: en vacio 1 221 kg; máximo al des- 
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36 Twin Wasp de 895 kW 
Dimensiones: envergadura 11,58 m; 
longitud 8,76 m; altura 2,81 m; superfi- 
cie alar 24,15 m? 

Pesos: en vacío 2 612 kg; máximo al 
despegue 3 607 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 512 km/h; 
velocidad de crucero 249 km/h; techo de 
El Wildcat fue el E 
mejor caza 
embarcado aliado 
en el teatro del 
Pacífico hasta 
que, en 1943, se 
introdujeron 
modelos más 
avanzados. 


ES 


Desde 1940, 
el F2F prestó un buen 
servicio como entrenador. 
pegue 1 745 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 383 km/h; 
velocidad de crucero 225 km/h; autono- 
mía 1585 km 

Armamento: dos ametralladoras Brow- 
ning de 7,62 mm 
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La producción del F4F alcanzó los 
7 885 ejemplares, comprendidos 
1100 para la Royal Navy. 


servicio 12 010 m; autonomía 1 239 km 
Armamento: seis ametralladoras Brow- 
ning de 12,7 mm fijas, más dos bom- 
bas de 45 kg 


A-Z DE LOS 


== 


Desarrollado a partir del F4F Wildcat, el 
F6F Hellcat acaparó las opiniones de los 
pilotos aliados con experiencia de com- 
bate. El resultado fue un soberbio caza em- 
barcado con un tren estable de amplia vía, 
un habitáculo blindado y una gran dotación 
de municiones. Los Hellcat sobresalieron 
en el combate aire-aire contra los japone- 
ses; en una semana, 15 porteaaviones es- 


Grumman FGF Hellcat 


EEUU + CAZA MONOPLAZA EMBARCADO + 1942 


tadounidenses equipados con 480 cazas 
F6F (además de bombarderos en picado 
y torpederos) destruyeron casi 400 avio- 
nes japoneses y hundieron tres portaa- 
viones. Los Hellcat en servicio con la US 
Navy y el US Marine Corps derribaron 5 156 
aviones enemigos, casi tres cuartas par- 
tes de las victorias en combate aéreo de 
la US Navy en toda la guerra. 


El Hellcat fue 
uno de los 
cazas de más 
éxito de la 
Segunda Guerra 
Mundial. Su 
producción 
totalizó 12 275 
ejemplares. 


= EEUU + CAZA BOMBAR 


El Grumman F7F Tigercat fue uno de 
los últimos desarrollos en la tecnologia 
de los cazas con motores de émbolos 


Combinaba elevadas prestaciones cor 
potente armamento para misiones de ca- 
za y de ataque. Grumman deseaba cons- 
truir un caza bimotor de éxito desde îns- 
les de los años treinta, pero haste diciem- 
bre de 1943 no pudo volar por primera vez 


Grumman F7F Tigercat 


da de la constructora para producir este 
po de aviones resultó en un programa de 
desarollo muy largo que retrasó la entra- 
da en servicio del avión. El Tigercat consi- 
guió alcanzar el nivel operacional en las fa- 
ses finales de la Segunda Guerra Mundial. 


CARACTERÍSTICAS 
Grumman F7F-3 Tigercat 
Planta motriz: dos motores de 18 cilin- 


El Tigercat fue 
uno de los 
últimos cazas 
con motores de 
émbolos. Este 
ejemplar lleva un 
torpedo bajo el 
fuselaje. 


Grumman F3F Bearcat 


BEE E UL + INTERCEPTADOR MONOPLAZA EMBARCADO $194 


El F8F Bearcat fue el último de la larga 
serie de cazas embarcados de motor 
de émbolos Grumman. La combinación 
de una célula pequeña y ligera (aún más 
pequeña que la del F6F Hellcat) con un 
potentísimo motor radial dio vida a una 
máquina veloz y muy ágil con una exce- 
lente velocidad ascensional. Aunque la 
producción en serie comenzó apenas seis 
meses después del primer vuelo, que tu- 
vo lugar el 21 de agosto de 1944, el F8F 


no consiguió entrar en servicio a tiempo 
para paröcipar en la guerra. El Bearcat fue 
sin embargo ampliamente utilizado en 
combate come avión de ataque al suelo 
por las fuerzas francesas en Indochina, a 
principios de los años cincuenta. 


CARACTERÍSTICAS 
Planta motriz: un motor radial Pratt €: 
Whitney R-2800-344 
Dimensiones: envergadura 10,92 m; lon- 


Grumman FSF-1B Bearcat xk 


Focke-Wulf Ta 152H-1 
Hawker Sea Fury FB.Mk 11 
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CARACTERÍSTICAS 
Grumman F6F-5 Hellcat 
Planta motriz: un motor d 
dros en doble estrella P&W 
10W Double Wasp de 1 491 K 
Dimensiones: envergadura 13,06 m 
longitud 10,24 m; altura 4,11 m; su- 
perficie alar 31,03 m? 

Pesos: en vacío 4 152 kg; máximo al 
despegue 6 991 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 612 


Apodado Gannet (alcatraz), el 
F6F combatió en la Royal Navy 
Fleet Air Arm desde 1943 

en adelante. 


km/h; techo de servicio 11 370 m; au- 
tonomia con un tangue lanzable de 578 
2 462 km 

Armamento: seis ametralladoras de 
12,7 mm más des bombas de 454 kg 
tes de 127 mm 


os 


Grumman F6F-5 Hellcat AXX 
Messerschmitt Bf 109G-6 — Ak kk 
Mitsubishi A6M5c “Cero” xx 


Vought F4U-1 Corsair 
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Los F7F-2N Tigercat basados en tierra actuaron como 
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cazas nocturnos con el US Marine Corps durante la Guerra 


dros en doble estrella Pratt & Whitney 
R-2800-34W de 1 545 kW 
Dimensiones: envergadura 15,70 m; lon- 
gitud 13,83 m; altura 5,05 m; superficie 
alar 42,27 m? 

Pesos en vacío 7 380 kg; máximo al des- 
pegue 11 666 kg 


Prestaciones: velocidad máxima 700 km/h; 
techo de servicio 12 405 m; autonomía 
1931 km 

Armamento: cuatro cañones de 20 mm 
en las raíces alares y cuatro ametrallado- 
ras de12,7 mm en el morro, más un tor- 
pedo o hasta 454 kg de bombas 


Grumman F7F-3 Tigercat Jok AAA 
de Havilland Sea Hornet F.Mk 20 HAHAHA AA 


Grumman F8F-1B Bearcat 
Hawker Sea Fury FB.Mk 11 


gitud 8,61 m; altura 4,22 m; superficie alar 
22,67 m? 

Pesos: en vacío 3 207 kg; máximo al des- 
pegue 5 873 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 678 km/h; 
techo de servicio 11 795 m; autonomía 
1778km 
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En los años cincuenta, también 
Tailandia utilizó el Bearcat. 


Armamento: cuatro cañones ds 20 mm, 
más dos bombas de 454 k tro CO- 
hetes de 127 mm od 
bles de 568 litros 


Más de 20 |l 
unidades de la US 
Navy emplearon el 
Bearcat como 
interceptador de 
primera línea con 
motor de émbolos 
hasta su baja en 
1952. 


ducidas por el montaje de piezas 
que no ajustan a la perfección y 
la de hacer invisi- 
bles las líneas de 
unión; es posible, 
además, utilizando 
masilla apropia- 
damente concebi- 
da para este em- 
pleo, reconstruir 
con ella partes 
del modelo no re- 
producidas en la 
caja de montaje 
(abultamientos, 


a intención del enmasillado 
es principalmente la de eli- 


minar las ranuras pro- 


Con el enmasillado es 
posible corregir 
eventuales 
imperfecciones 
producidas en el montaje 
de las piezas. 

En las fotografías de esta 
página puede verse la 
secuencia de las 
operaciones 

de colocación, secado 

y pulido. 


El enmasillado 


realces, etc.) o modificar algunos 
detalles del mismo, como por 
ejemplo, la forma de la parte dor- 
sal del fuselaje. 
El enmasillado es una operación 
bastante delicada pero absoluta- 
mente indispensable para obte- 
ner un buen resultado final y pa- 
ra conseguir una apariencia lo 
más real y fiel posible. La masilla 
ha de ser aplicada al modelo ya 
montado, antes, sin embargo, de 
pintar las superficies externas. 
Una vez identificadas las zonas 
que precisen corrección (un buen 
método es el de observar el mo- 
delo bajo la luz rasante 
de una lámpara 
de trabajo), pre- 
pararemos las su- 
perficies puliéndo- 
las de eventuales 
rebabas de plásti- 
co, desengrasán- 
dolas con un poco 
de agua y jabón o 
alcohol y secándo- 
las bien. Colocare- 
mos ahora dostiras 
de cinta adhesiva 
(óptimas, las fabri- 
cadas en diferentes 
medidas por Tamiya, 
pero en su lugar pue- 
de utilizarse cinta de 
enmascarar de car- 
rocero) a ambos la- 
dos de la línea de unión, 
dejando un pequeño margen 
en ambas partes (uno o dos 
milímetros como máximo). 
En este punto podremos pa- 
sar a aplicar la masilla, exten- 
diéndola con una espátula pe- 
queña o con la punta de la 
cuchilla, presionándola un po- 
co para asegurarnos de que 
penetra en la ranura a relle- 
nar; ha de tenerse en cuenta 
que la masilla plástica tiene 
tendencia a encogerse una 
vez seca y por tanto ha de 
usarse más de la estricta- 
mente necesaria (obvia- 
mente, sin exagerar). 


[Revell 


tado no fuese satisfactorio, 
procederemos a repetir la 
operación o, en el caso de pe- 
queñísimas imperfecciones, 
podemos utilizar como aca- 
bado una pequeña cantidad 
de masilla plástica líquida 
(Gunze Sanyo “Mr. Surfacer 
1000”) que aplicaremos con 
un pincelito y lijaremos una 
vez seca. 
La porosidad de la masilla 
nos obligará, antes de pin- 
tar el modelo, a dar a toda 
la zona enmasillada una 
mano de pintura más den- 
sa, de color neutro 0 si- 
milar al color del plástico. 
Un tipo especial de ma- 
silla, de dos componentes, 
puede ser utilizado para reparar 
En esta página: partes rotas o para añadir piezas 
el control bajo una nuevas. Esta especie de masilla 


luz horizontal de (la más conocida es la Milliput, 
las ranuras 


(arribal la inglesa) se prepara uniendo dos 
utilización para partes rigurosamente iguales de 
pequeñísimas los dos componentes y mez- 
imperfecciones de clándolos hasta obtener un com- 
masilla líquida puesto de color uniforme. 

(a la derecha) y la En ese momento podremos apli- 


| masilla especial de carlo sobre el modelo y comen- 
dos componentes 


quese ualcapara zar atrabajarlo. Una peculiaridad 
reconstruir piezas de este material es el de ser sen- 
rotas o para sible al agua: humedeciendo la 
fabricar piezas mezcla o la espátula podremos 
nuevas o modelarlo con facilidad y alisar la 
complementarias superficie sin esfuerzo; una vez 
abajo] bien seca puede refinarse con pa- 
pel de lija humedecido o con una 
lima pequeña. 

El Milliput (o 
cualquier otra 
masilla simi- 
lar) puede ser 
utilizado tam- 
bién para fijar 
en el interior 
f del fuselaje el 
contrapeso (por 
lo general tro- 
zos de plomo, 
perdigones o los 
lastres de pesca) 
empleados para 
permitir a los mo- 
delos de aeropla- 
nos con tren de 


Una vez extendida, podemos 33% 

retirar las dos tiras de cinta S | 
adhesiva, dejando así sobre | 
el modelo sólo la masilla ne- Ñ ] 
cesaria para cubrir la ranura. 
Cuando esté perfectamente 
seca (puede que haya que 
esperar incluso algunas ho- 
ras) podemos proceder a re- 
tirar la que sobre y al lijado 
definitivo. Utilizaremos pa- 
pel de lija humedecido ca- 
da vez más fino (por ejem- 
plo los del 400, 600 y 800), A ; 
cuidando de no rayar el 3 aterrizaje triciclo 
plástico circundante con movi- dd que puedan man- 
mientos demasiado enérgicos. una luz en rasante que las ranu- tenerse en la posi- 
Una vez lavada y secada la zona ras hayan desaparecido por com- ción correcta cuando se exhiben 
interesada, controlaremos bajo pleto: si por el contrario el resul- . aterrizados. 


